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II sistenia consente il controllo della propulsione di un autoveicolo 
provvisto di un apparato propvilsore (1) che comprende un motore a 
combustione interna (E) il cui albero (s) 
trasmissione (2) includente un cambio di 
include: un acceleratore (A), a cui 
rilevatorl elettrici (Si); dxspositivi 
segnali elettrici indicativi della 
dell 'albero (s] del motore (E) e/o della 



e accoppiabile ad una 
velocita (2). II sistema 
sono associati dispositivi 
sensori (S2) atti a fornire 
velocita di rotazione In 
velocita di avanzamento (V 



dell ' autoveicolo; e un»unita ' elettronica di controllo (SCU 
predisposta per controllare 1' apparato propulsore (i) m funzione 
dei segnali forniti dai dispositivi rilevatori (SI) e sensori (S2); 
All ' acceleratore (A) sono associati un sensore (SI) atto a fornire 
segnali elettrici indicativi della forza (Fp) applicata 
dall 'utilizzatore all * acceleratore (A), e un dispositxvo attuatore 
(6) atto a tttodificare la posizione dell ' acceleratore (A).L'unita di 
controllo (SCU) e inoltre predisposta per: acquisire i segnali 
emessi dal sensore (SI) e detex-minare un valore istantaneo al 
forza di trazione (Fx) destinato ad essere sviluppato a terra dalle 
ruote motrici (W) , corrispondente al valore istantaneo della forza 
(Fp) applicata dall ' utilizzatore all ^ acceleratore (A); ^^.P^lg^^i^ 
il dispositivo attuatore (6) in modo tale per cui quest ' ultimo tende 
a far assumere all ' acceleratore (A) una posizione, secondo una 
funzione predeterminata , al valore istantaneo della v elocita di 
avanzamento (V) dell ' ctutoveicolo . — (Figura 1) : 
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La presente invenzione riguarda un sistema di 

controllo della propulsione per \m autoveicolo ^ 

prowisto di un apparato propulsore che comprende co 

S 

\m mot ore a combust ione interna il cui albero & ac- ^ 

i 

coppiabile ad una trasmissione includente \in cambio o«i 

o 

di velocita. ^ 

o 

Piii specif icamente 1' invenzione ha per oggetto . ^ 

un sistema di controllo includente 

\m acceleratore di comando, a cui sono asso- 
ciati mezzi rilevatori elettrici, 

mezzi sensori atti a fornire segnali elettrici 
indicativi della velocity di rotazione dell* albero 
del motore e/o della velocity di avanzamento del- 
1 • autoveicolo , e 

mezzi elettronici di controllo predisposti per 
controllare 1« apparato propulsore dell ' autoveicolo 
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secondo modality prestabilite in funzlone del se- 
gnali forniti dai suddetti mezzi rilevatori e da 
detti mezzi sensori. 

Secondo una tecnica anteriore tuttora diffusa- 
mente applicata, il comando iinpartito tramite il 
pedale acceleratore di un autoveicolo viene inter- 
pretato da Tin'xmitgL di gestione del motore secondo 
una cosiddetta "mappa di guidabilit^" , immagazzina- 
ta in una memoria, che fa corrispondere in modo u- 
nivoco ad ogni posizione del pedale acceleratore e 
ad ogni velocita di rotazione dell'albero del moto- 
re un prestabilite valore della coppia motrice ero- 
gata dal motore stesso. In tali sistemi, a seconda 
del nximero di giri del motore il comando impart i to 
tramite 1 ' acceleratore viene dunque "tradotto" dal- 
I'unita di gestione del motore direttamente in un 
valore di coppia motrice erogata all'albero del mo- 
tore . 

Secondo una piu recente tecnica, descritta ad 
esempio nella domanda di brevetto internazionale 
WO-A-01/02210, \in sistema di controllo della pro- 
pulsione per un autoveicolo comprende mezzi di con- 
trollo predisposti per determinare, secondo modali- 
ty prestabilite, la potenza da applicare alle ruote 
motrici in funzione della posizione rilevata del 



pedale acceleratore e della velocity di avanzamento 
(calcolata od acgulslta) dell'autoveicolo, e per 
calcolare poi - in f\mzione del valore della poten- 
za da applicare alle mote motrici e della velocita 
dl avanzamento - la coppla mot rice che deve essere 
corrispondentemente erogata dal motore* Tale siste- 
ma & essenzialmente basato sull'idea di comandare, 
attraverso il pedale acceleratore, non la coppia 
motrice erogata dal motore, bensi direttamente la 
potenza applicata alle ruote motrici dell »autovei- 
colo. In tale sistema il pedale acceleratore e pe- 
raltro di tipo assolutamente "passive" . 

La presente invenzione ha lo scopo di proporre 
un sistema innovative di controllo della propulsio- 
ne per un autoveicolo. 

Questo ed altri scopi vengono realizzati se- 
condo 1* invenzione con un sistema di controllo del- 
la propulsione del tipo sopra specificate, caratte- 
rizzato primariamente dal fatto che 

all ■ acceleratore sono associati 

un sensore atto a fomire segnali indicativi 
della forza applicata dall 'utilizzatore a detto ac- 
celeratore , e 

\m dispositive attuatore atto a modificare la 
posizione di detto acceleratore. 
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e dal fatto che i mezzl di controllo sono predispo- 
sti per: 

acgulslre i segnali emessi da detto sensore e 
determinare un valore istantaneo di forza di tra- 
zione destinato ad essere sviluppato a terra dalle 
ruote motrici, corrispondente al valore istantaneo 
della forza applicata dall 'utilizzatore all'accele- 
ratore; e 

pilotare detto dispositivo attuatore in modo 
tale per cui quest ■ ultimo tende a far assumere al- 
1 ' acceleratore una posizione che corrisponde, se- 
condo ima funzione predeterminata, al valore istan- 
taneo della velocita di avanzamento dell " autoveico- 
lo. 

Nel sistema secondo I'invenzione 1 ' accelerato- 
re diviene dunque un component e "attivo" . 

Ulteriori caratteristiche e vantaggi dell ' in- 
venzione appariranno dalla descrizione dettagliata 
che segue, effettuata a puro titolo di esempio non 
limitative, con riferimento ai disegni allegati, 
nei quali: 

la figura 1 & uno schema a blocchi di un si- 
stema di controllo secondo I'invenzione; 

la figura 2 un diagramma che illustra la 
correlazione, attuata in un sistema secondo l»in- 
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venzione, fra la forza applicata all • accelerator e, 
la velocity di avanzamento dell 'autoveicolo, e la 
forza di trazione sviluppata a terra dalle ruote 
motrici ; 

la figura 3 e un diagramma che illustra la 
correlazione, attuata in un sistema secondo I'in- 
venzione, fra la posizione del pedale acceleratore 
e la velocity di avanzamento dell ' autoveicolo; e 

la figura 4 d un diagramma relative a modality 
di determinazione del cambio del rapporto di velo- 
city, attuato in un sistema secondo 1 » invenzione . 

Nella figura 1 con 1 g complessivamente indi- 
cate I'apparato propulsore di xin autoveicolo. Nel- 
I'esempio di realizzazione illustrate, I'apparato 
propulsore 1 comprende un motore a combustione in- 
terna E il cui albero S d accoppiabile ad tma tra- 
smissione 2 tramite un innesto servocomeuidato C. La 
trasmissione 2 comprende un cambio di velocity G a 
rapporti discreti, del tipo ad ingranaggi, con \in 
albero di ingresso I ed un albero di uscita O. 

L* albero di ingresso I del cambio G 6 accop- 
piabile all • albero S del motore E tramite 1» innesto 
C. L' albero di uscita O del cambio G S accoppiato 
ad una coppia di ruote motrici W, tramite un dif fe- 
renziale D di tipo per se noto. 



Lo schema dl trasmlsslone sopra descritto ed 
illustrato nella flgura 1 S puramente esemplifica- 
tivo, e dunque non limitativo. 

Al mot ore a combust lone Interna E e associata 
\m*\mitlL elettronica dl controllo (ECU) 3 dl tlpo 
per s6 noto. 

L ' Innesto C S servocomandablle a mezzo dl tin 
associate dispositive attuatore 4 a comando elet- 
trlco o elettroldraullco . 

Al camblo dl velocity G d associata xina plura- 
lita dl dlspositlvl attuatorl a comando elettrlco o 
elettroldraullco, complesslvamente Indlcatl con 5, 
attl ad operare 1' Innesto ed 11 dlslnnesto degll 
Ingranaggl corrlspondentl al dlversl rapportl dl 
velocita reallzzabili. 

II slstema dl controllo della propulslone 
schematlcamente rappresentato nella flgura 1 com- 
prende 'un'tinitS. elettronica dl controllo dl slstema 
SCU, che e collegata all'unlta dl controllo 3 asso- 
ciata al motore E, nonchS agll attuatorl 4 e 5 rl- 
spettlvamente assoclatl all* Innesto C ed al camblo 
dl velocita G. 

II slstema dl controllo della propulslone com- 
prende Inoltre un acceleratore dl comcUido A, che 
nella reallzzazlone lllustrata 3 del tradlzlonale 



tipo a pedale. 

All ' accelerator e A d assoclato un sensore SI 
atto a fomire all'unit^ di controllo SCU segnall 
elettrici indicativi dell ' intensity della f orza Fp 
appllcata dall 'utllizzatore all " acceleratore A. 
All * acceleratore A S inoltre assoclato un disposi- 
tivo attuatore 6 a comando elettrioo o elettroi- 
draulico, pilotato dall'xmita di controllo di si- 
sterna SCU. Tale dispositive attuatore 6 atto a mo- 
dificare la posizione a dell ' acceleratore A, secon- 
do le modalita che verranno meglio descritte nel 
seguito . 

All'unit^ SCU S accoppiato un ulteriore senso- 
re S2, atto a fomirle segnali elettrici indicativi 
della velocita di rotazione (numero di giri n nel- 
I'unita di tempo) dell'albero S del motore E, o 
della velocity di avanzamento V dell ' autoveicolo. 
Se il sensore 32 fomisce segnali elettrici indica- 
tivi della velocita di rotazione dell ' albero del 
motore E, I'xinitS. SCU pu6 comungue desumere la ve- 
locity di avanzamento V, una volta noto il raggio 
di rotolamento delle ruote, il valore momentaneo 
del rapporto di velocita attuato al cambio G ed il 
rapporto al ponte. 

Come appariri. piti chiaramente dal seguito del- 
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la presente descrizione, il sistema schematicamente 
illustrate nella f igura 1 S predisposto per pilota- 
re 1 ' apparato propulsore 1 secondo modalitd. presta- 
bilite in funzione dei segnali forniti dai sensori 
SI e S2 (e da eventuali ulteriori sensori non illu- 
strati) • 

In particolare, secondo la presente invenzio- 
ne, I'unit^ di controllo di sistema SCU d predispo- 
sta per acquisire i segnali forniti dal sensore SI, 
e per determinare, nei modi che verranno descritti, 
un valore istantaneo della forza di trazione Fx de- 
stinata ad essere sviluppata a terra dalle ruote 
motrici W, corrispondente al valore istantaneo del- 
la forza Fp applicata dall 'utilizzatore all'accele- 
ratore A. 

L'unita di controllo di sistema SCU S inoltre 
predisposta per pilotare il dispositivo attuatore 6 
in modo tale per cui quest 'ultimo tende a far assu- 
mere all ' acceleratore A una posizione che corri- 
sponde, secondo una funzione predeterminata, al va- 
lore istantaneo della velocity, di avanzeunento V 
dell • autoveicolo . 

A tale scopo all'unita di controllo di sistema 
SCU e convenientemente associata una memoria Ml, 
nel la quale sono immagaz zinat i dat i che correlano 
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la f orza Fp esercitata sull » acceleratore A alia ve- 
locita di avanzamento V dell ■ autoveicolo ed alia 
forza di trazlone sviluppata a terra F^. Tali dati 
definiscono una "mappa di guidabilita" , quale quel- 
la presentata nella figura 2, relativa ad un appa- 
rato propulsore in cui al motore a combustione in- 
terna S associato un cambio a cinque marce o rap- 
porti di velocity. 

Come si & detto in precedenza, l*unita SCU ^ 
predisposta per pilotare I'attuatore 6 in modo tale 
che questo faccia assumere all ' acceleratore A una 
posizione che corrisponde al valore istantaneo del- 
la velocity di avanzamento V dell » autoveicolo se- 
condo \ma funzione predeterminata • Tale fiinzione 
predeterminata pu6 essere di tipo lineare o non li- 
neare, ad esempio la fiinzione mostrata nel grafico 
della figura 3 • 

In vista di quanto sinora esposto, il sistema 
secondo I'invenzione attua di fatto una "mappa di 
guidal>ilit&" basata su delle variabili dinamiche 
dell'intero autoveicolo, owero la forza a terra e 
la velocity di avanzamento. 

II comando impartito con 1 ' acceleratore A cor- 
rela di fatto la forza Fp esercitata dal guidatore 
su tale acceleratore con la forza ef f ettivamente 
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sviluppata a terra Fx, e rende la posizione angola- 
re o corsa a dell ' acceleratore A funzione della ve- 
locity, di avanzamento V dell •autoveicolo. 

Le leggi di cor relaz lone fra Fx ed Fp e V, e 
fra a e V sono convenientemente determinate sulla 
base di considerazioni ergonomiche e di guidabili- 
tH. 

Un ruolo chiave nel sistema secondo I'inven- 
zione S svolto dall " acceleratore A, che non d piii 
di tipo passivo, bensi di tipo attivo. In sostanza, 
mentre 1 ' acceleratore tradizionale deve vincere es- 
senzialmente la reslstenza di una molla antagoni- 
sta, nel sistema secondo 1 ' invenzione, la forza Fp 
esercitata sull ' acceleratore e la posizione o corsa 
a dell » acceleratore sono direttamente correlate al- 
ia dinamica reale dell ■ autoveicolo, cosi da "resti- 
tuire" al guidatore una sensazione fedele sull'ef- 
fetto che le sue azioni realizzano, owero la sen- 
sazione di "avere il veicolo sotto il piede", in 
analogia ai servocomandi utilizzati. in ambito aero- 
nautico: la forza Fp esercitata sull • acceleratore A 
S il comando, che corrisponde alia forza di trazio- 
ne Fx, mentre la posizione o spostamento a dell 'ac- 
celeratore A ^ il feedback di velocita. Sebbene nel 
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sistema di controllo secondo 1 ' iiivenzione il coman- 
do venga impartito attraverso la forza Fp esercita- 
ta sull'acceleratore A, il giaidatore potrebbe tut- 
tavia percepire 1 ■ acceleratore non solo come un 
mezzo dl comando in termini di forza, generante un 
feedback di posizione, ma potrebbe anche equivalent 
temente percepire 1 ' acceleratore come un dispositi- 
ve di comando in posizione, generante xin feedback 
di forza. In ogni caso, la sensazione di feedback 
sarebbe coerente con 1 ■ ef f ettivo stato dinamico del 
veicolo, e con la sua evoluzione temporale. 

La dualita del comando f orza-posizione rappre- 
senta un punto di forza in termini di stability del 
controllo da parte del guidatore, ed in termini di 
piacevolezza di guida. 

Si esemplif ichercuino ad esempio due situazio- 

ni . 

Con il sistema di controllo secondo l"inven- 
zione, se il guidatore al termine di una fase di 
accelerazione desidera stabilizzare la velocity di 
avanzamento dell 'autoveicolo al valore raggiunto, 6 
sufficiente che trattenga il piede sull ' accelerato- 
re in corrispondenza della posizione raggiunta. La 
forza da esercitarsi sull ' acceleratore scenderS al- 
lora velocemente dal valore applicato durante la 
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precedente fase di accelerazione al valore ora ne- 
cessarlo per prosegulre 1 ' avanzamento alia velocity 
raggiunta . 

In un'ulteriore situazione esemplif icativa, se 
durante la marcia a velocity di avanzamento costan- 
te 1 ' autoveicolo si trova ad affrontare una varia- . 
zione di pendenza, al fine di mantenere costante la 
velocity di avanzamento dell ' autoveicolo ^ suffi- 
ciente che il guidatore mantenga fissa la posizione 
dell • acceleratore A. Egli awertira allora al peda- 
le acceleratore xma forza di reazione che diviene 
maggiore se la strada e in salita, ed una forza di 
reazione minore se la strada d in discesa. 

II sistema secondo 1 • invenzione consente di 
gestire direttamente, attraverso 1 • acceleratore, la 
forza a terra Fx indipendentemente dalla scelta 
(fatta in sede di progetto) dei rapporti di veloci- 
ty al cambio e dalla scelta operativa del rapporto 
al cambio, e quest 'ultima pud essere allora effet- 
tuata sulla base di considerazioni puramente ogget- 
tive, e non piil almeno parzialmente soggettive come 
nei sistemi secondo la tecnica anteriore. 

II sistema secondo 1» invenzione consente al 
guidatore un'ottima sensazione di guida, grazie al- 
ia stretta correlazione fra il comando e l^azione 
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conseguente, e grazie al feedback in velocity.. 

II slstema consente inoltre di realizzare so- 
luzioni di comando non ottenibili con gli approcci 
convenzionali, cio grazie al fat to che la forza a 
terra Fx dipende anche dalla velocity di avanzamen- 
to V dell 'autovei col o. E* cosi possibile recuperare 
almeno parzialmente la potenza assorbita per effet- 
to della resistenza all ' avanzamento dell ' autoveico- 
lo, ricuperando in termini di brillantezza presta- 
zionale. 

Come si e detto in precedenza, la mappatura di 
guidabilita riferita alia forza a terra rende il 
comando impartito attraverso 1 » acceleratore sostan- 
zialmente "indipendente" dal rapporto di velocity 
attuato al canibio: il comando impartito attraverso 
1 ' acceleratore determina direttamente 1 ' intensity 
della forza a terra Fx indipendentemente dal rap- 
porto di velocitS. attuato. 

La scelta del rapporto al cambio non & piu 
dunque legata a criteri soggettivi, dipendenti dal- 
lo stile personale di guida, ma nella misura in cui 
la forza Fx attuata corrisponde a quella effettiva- 
mente richiesta dal guidatore a mezzo dell ' accele- 
ratore A, il rapporto al cambio pud essere scelto 
sulla base di un criterio oggettivo, ad esempio 
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sulla base del criterio della minimizzazione del 
consximo di carburante da parte del motore E . 

A tale scopo, all'xmita. di controllo di siste- 
ma SCU & convenientemente associata un • ulteriore 
memoria M2 nella quale sono immagazzinati datti at- 
ti a definire il rapporto di velocita o marcia da 
attuare con il cambio G in fimzione della forza di 
trazione sviluppata a terra Fx dalle ruote motrici 
W e della velocity di avanzamento V dell • autoveico- 
lo. L'tmita SCU predisposta per selezionare il 
rapporto di velocity da attuare in base ai dati ri- 
tenuti in detta memoria M2. 

Le mappe di cambio rapporto immagazzinate nel- 
la memoria M2 sono ad esempio del tipo mostrato 
nella figura 4 in relazione alia prima ed alia se- 
conda marcia. 

Nella memoria M2 sono altresi memorizzati dati 
rappresentativi , nel piano Fx, V, di linee di fron- 
tiera per il cambio di marcia. Nella figura 4 la 
linea a tratti rappresenta esemplif icativamente la 
linea di frontiera per il cambio dalla prima alia 
seconda marcia {cambio in "salita" o cambio "up"), 
mentre quella a puntini rappresenta la linea di 
frontiera per il cambio dalla seconda alia prima 
marcia (cambio in "discesa" o cambio "down") . 
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In generale, la transizione fra due marce o 
rapport i di velocity contigui, sia in salita ("up") 
che in discesa ("down") S definita da linee di 
frontiera che delimitano una regione o campo nel 
piano Fx/V che deve essere raggiungibile sia con la 
marcia o rapporto di partenza, sia con la marcia o 
rapporto di arrivo. 

Convenientemente , la linea di frontiera di 
cambio-marcia e determinata sulla base del criterio 
dei minori consumi. Nella figura 4 sono riportate a 
tratto sottile le linee isoconsumo (in g/h) per la 
prima e la seconda marcia. 

X cambi di marcia in discesa ("down") prevedo- 
no una linea di frontiera diversa da quella del 
corrispondente carobio di marcia in salita (up) al 
fine di evitare fenomeni di "overgearing" , in cor- 
rispondenza della linea di frontiera stessa. 

II sistema di controllo secondo I'invenzione 
consente una nuova e diversa gestione del cosiddet- 
to f reno-motore, di notevole importanza ai fini 
della riduzione dei consumi di carburante. Per la 
riduzione di tali consumi, conveniente abolire 
I'intervento del freno-motore durante le fasi in 
cui il pedale acceleratore e rilasciato nelle con- 
dizioni di utilizzo urbano dell ' autoveicolo, owero 
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per velocity inferior! a, per esempio, 80 km/h. 

Nel canqpo di valori della velocita di avanza- 
mento V in cui il pedale acceleratore A gestisce 
solo forze a terra Fx positive, I'innesto C (figura 
1) deve essere prontamente aperto ogni volt a che il 
pedale acceleratore A viene rilasciato (funzione di 
"ruota libera") . L'iimesto C viene peraltro poi 
prontamente richiuso non appena il pedale accelera- 
tore A viene nuovamente azionato. 

Con riferimento alia figura 1, nella realizza- 
zione esemplif icativamente illustrata una trasmis- 
sione a cinghia B e pulegge PI e P2 accoppia I'al- 
bero S del motore a combustione interna E ad una 
macchina elettrica reversibile, atta a fungere da 
generatore elettrico (altematore) e da motore e- 
lettrico. Alia macchina M ^ associato tin circuito a 
ponte attivo (inverter) 7 controllato dall'unit^ di 
controllo di sistema SCU. 

La macchina M nel funzionamento come motore 
elettrico e atta a sostituire I'usuale motore elet- 
trico di awiamento accoppiato al motore a combu- 
stione interna E. 

L'unita di controllo di sistema SCU e predi- 
sposta per determinare, tramite I'unita elettronica 
di gestione del motore ECU 3, lo spegnimento del 
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motore a combustione interna E ogni volta . in cui 
1 • acceleratore A viene rilasciato per piii di tin 
tempo predeteiminato e I'innesto C viene aperto, 
salvo quando tale innesto viene aperto per I'effet- 
tuazione di \in Ccunbio di marcia. L'vinita SCU e i- 
noltre predisposta per provocare poi il riawiamen- 
to del motore a combustione interna E mediante la 
macchina M fxongente da motore, non appena 1' accele- 
ratore A viene nuovamente azionato. 

Le soluzioni sopra descritte consentono di 
conseguire signif icativi vantaggi in termini di ri- 
duzione dei consumi di carburante, pur richiedendo 
di fatto un incremento estremamente modesto del co- 
sto del sistema. 

Naturalmente , fermo restando il principio del 
trovato, le forme di attuazione ed i particolari di 
realizzazione potranno essere ampiamente variati 
rispetto a quanto S stato descritto ed illustrate a 
puro titolo di esempio non limitativo, senza per 
questo uscire dall'ambito dell • invenzione come de- 
finite nelle annesse rivendicazioni . 
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RIVENDICAZIQNI 
1. Sistema di controllo della propulsione per un 
autoveicolo provvisto di un apparato propulsore (1) 
che comprende un motore a coitibustione interna (E) 
il cui albero (S) e accoppiabile ad una trasmissio- 
ne (2) includente xin cambio di velocity (2) ; 
il sistema includendo 

un acceleratore di comando (A) , a cui sono as- 
sociati mezzi rilevatori elettrici (SI) ; 

mezzi sensori (S2) atti a fomire segnali e- 
lettrici indicativi della velocita di rotazione (n) 
dell 'albero (S) del motore (E) e/o della velocita 
di avanzamento (V) dell ■ autoveicolo; e 

mezzi elettronici di controllo (SCU) predispo- 
sti per controllare 1' apparato propulsore (i) del- 
1 » autoveicolo secondo modalitS. prestabilite in fun- 
zione dei segnali fomiti da detti mezzi rilevatori 
(SI) e da detti mezzi sensori (S2) ; 

il sistema essendo caratterizzato dal fatto 
che all » acceleratore (A) sono associati 

un sensore (iSl) atto a fomire segnali elet- 
trici indicativi della forza (Fp) applicata dall'u- 
tilizzatore a detto acceleratore (A) , e 

un dispositivo attuatore (6) atto a modificare 
la posizione di detto acceleratore (A) , 
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e dal fatto che i mezzi di controllo (SCU) sono 
predisposti per: 

acquisire i segnali emessl da detto sensore 
(SI) e determinare iin valore istantaneo di forza di 
trazione (Fx) destinato ad essere sviluppato a ter- 
ra dalle ruote motrici (W) , corrispondente al valo- 
re istantaneo della forza (Fp) applicata dall'uti- 
lizzatore all ' accelerator e (A); e 

pilotare detto dispositive attuatore (6) in 
modo tale per cui quest 'ultimo tende a far assumere 
all ' acceleratore (A) una posizione che corrisponde, 
secondo una funzione predeterminata , al valore i- 
stantaneo della velocity di avanzamento (V) del- 
1 ' autoveicolo . 

2 • Sistema di controllo secondo la rivendicazione 
1, in cui a detti mezzi di controllo (SCU) sono as- 
sociati (primi) mezzi di memoria (Ml) in cui sono 
immagazzinati dati atti a definire una mappa di 
guidabilita che correla valori della forza applica- 
ta all ' acceleratore (A) alia velocita di avanzamen- 
to (V) dell 'autoveicolo, e alia forza di trazione 
sviluppata a terra (Fx) • 

3. Sistema di controllo secondo la rivendicazione 
1 o 2, per un autoveicolo prowisto di un cambio di 
vjBlocita ad ingranaggi (G) di tipo servoassistito, 
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con un albero di Ingresso (I) accoppiabile all'al- 
bero (S) del motore (E) tramite un innesto servoco- 
mandato (C) ; al cambio di velocity (G) ed all 'inne- 
sto (C) essendo associati primi e rispettivamente 
secondi mezzi attuatori a comando elettrico (4; 5) ; 

il si sterna, essendo caratterizzato dal fat to 
che detti mezzi di controllo (SCU) sono predisposti 
per determinare secondo modalita prestabilite il 
rapporto di velocity da attuare con il cambio (G) , 
secondo iin criterio di minimi zzazione del consumo 
di carburante da parte del motore (E) • 

4. Sistema di controllo secondo la rivendicazione 
3 comprendente secondi mezzi di memoria (M2) , asso- 
ciati a detti mezzi di controllo (SCU) , e nei quali 
sono immagazzinati dati atti a definire il rapporto 
di velocity o marcia da attuare con il cambio (G) 
in f\inzione della forza di trazione sviluppata a 
terra (Fx) alle ruote motrici (W) e della velocity 
di avanzamento (V) del veicolo, ed in cui detti 
mezzi di controllo (SCU) sono predisposti per de- 
terminare il rapporto di velocity da attuare, in 
base ai dati ritenuti in detti secondi mezzi di me- 
moria (M2) . 

5. Sistema di controllo secondo la rivendicazione 
4, in cui detti secondi mezzi di memoria (M2) con- 
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tengono dati rappresentativi , nel piano forza di 
trazione a terra/velocita di avanzamento (Px/V) , di 
linee di frontiera per il cambio di marcia; al pas- 
saggio da una marcia a quella immediatamente supe- 
rior e (inferiore) essendo associata una linea di 
frontiera diversa a quella associata al passaggio 
inver so . 

6 • Si sterna di controllo secondo la rivendicazione 
2, in cui detta mappa di guidabilita e tale per 
cui, per valori della velocity di avanzamento (V) 
inferiori ad un valore prefissato, ai valori della 
forza applicata all ' acceleratore (A) corrispondono 
valori non-negativi della forza di trazione svilup- 
pata a terra (Fx) . 

7 . Sistema di controllo secondo la rivendicazione 
7, in cui detti mezzi di controllo (SCU) sono pre- 
disposti per determinare I'apertura del suddetto 
innesto (C) quando 1 ' acceleratore (A) viene rila- 
sciato mentre la velocity di avanzamento (V) e in- 
feriore a detto valore prefissato e non e in atto 
un cambio di rapporto di velocity.; detto innesto 
(C) essendo successivamente richiuso non appena 
1 • acceleratore (A) viene nuovamente azionato. 
8 • Sistema di controllo secondo la rivendicazione 
7, per un autoveicolo in cui al motore a combustio- 
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ne interna (E) e accoppiata una macchina elettrica 
reversibile (M) atta a fungere da generatore elet- 
trico e da motore elettrico, ed in cui al motore a 
conibustione interna (E) e associata im'xinita elet- 
tronica di controllo (3) ; 

ii sistema essendo caratterizzato dal fatto 
che detti mezzi di controllo (SCU) sono predisposti 
per 

determinare, tramite detta uniteL elet tronica 
di controllo (3) , lo spegnimento del motore a com- 
bustipne interna (E) ogni volta in cui I'accelera- 
tore (A) viene rilasciato e detto innesto (C) viene 
aperto, salvo quando 1' innesto (C) viene aperto per 
I'ef fettuazione di un cambio di marcia; e 

provocare quindi il riawiamento del motore a 
combust ione interna (E) tramite detta macchina e- 
lettrica (M) operante allora come motore, non appe- 
na 1 ' acceleratore (A) viene nuovamente azionato. 
9, Sistema di controllo della propulsione per un 
autoveicolo sostanzialmente secondo quanto descrit- 
to ed illustrate e per gli scopi specif icati. 




FIG.^ 20 03 A 0 0023.3 




(V) 



UNITA" y>\ 

CONTROLUD 



4- 




ATT. 



5 — H 



HEM. 



Mi 



MEM.' 



A C.l , 



ATT. a I 




\ 



1 




Per moarico di: FIAT AUTO S.P.A. 



^CAAAERA 01 COMMEROO 

)INOUSTRIA ARTtCIANATO E AGRICOlTURA 

'a TORINO 




10 2.0-63 ^ 0 00 23 3; 




20 03^0 0023 




s 




FIG.1 




SOU' 
Yl 



(V) 



7' 



ON/TA N 
bISISTEMA 



iw£.frm. 




ecu 



V ^[ 



Fx 



MAPPA 



■Ml 



MEM. ' 

CAP7B/0 
/iAPPOA, 
TO 



-M2 



■scu 



nOTOREA 
C.I. 













ArT,RI 1 





w 



i 

I 



0 



1 



.CAtlBIO 



3 



■D 



S 





PAr inraripA FIAT ATTTO 




CAMERA DICOMMEROO - 
jNDUgWAARTIGIAhMarO E AGRICOtrURA 




